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 HARALD FOCKE UND FRANK SCHERER
Zwei Liner – ein Konzept?
Der Umbau der Passagierschiffe BREMEN und HANSEATIC 1958/59
Für Joachim Buchwald, Schiffsinnenarchitekt des Bremer Vulkan 1952 bis 1986
Die PASTEUR kommt nach Bremerhaven
Am 28. September 1957 stürmte und regnete es in der Außenweser. Am frühen Nachmittag
näherte sich bei grober See ein Passagierschiff mit einem ungewöhnlich großen, schwarz-grau-
en Schornstein und auffallend hohen Masten dem Feuerschiff WESER: Die fast 20 Jahre alte
PASTEUR war mit 15 Knoten auf dem Weg nach Bremerhaven. Sie kam aus Brest an der franzö-
sischen Atlantikküste. Drei Schlepper fuhren ihr entgegen. Vorstand Dr. Johannes Kulenkampff
winkte ihren Besatzungen fröhlich von der Brückennock. Er hatte die PASTEUR gekauft, um sie
für den Passagierdienst des Norddeutschen Lloyd auf dem Nordatlantik umbauen zu lassen. Die
SCHIFF- UND BOOTSBAU
Abb. 1  Lloyd-Vorstand Dr. Johannes Kulenkampff winkt in der Wesermündung von der Brückennock der
PASTEUR. (Stadtarchiv Bremerhaven)
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vielen Roststellen, die Beulen am schwarzen Rumpf und das schmuddelige Weißgrau der Auf-
bauten fielen im Regendunst nicht gleich auf.
Noch bis vor kurzem hatte die PASTEUR den Franzosen beim vergeblichen Kampf um ihre
Kolonien in Indochina und Nordafrika als Truppentransporter gedient. 1938/39 wurde sie für
die Compagnie Sudatlantique bei Penhoet in St. Nazaire gebaut, einer im Passagierschiffbau
legendären Werft, auf der kurz zuvor die brillante NORMANDIE entstanden war. Die PASTEUR war
für die Südatlantik-Route von Bordeaux nach Buenos Aires vorgesehen. Doch als sie im Sep-
tember 1939 zur Jungfernreise ablegen sollte, stand der Zweite Weltkrieg vor der Tür. Die Fran-
zosen bauten die elegante Luxusausstattung wieder aus und versteckten sie in einem Kloster.
Sie wurde nie genutzt und nach dem Krieg verkauft.
Ganz in Grau, abgeblendet und ohne Geleit brachte die PASTEUR 1940 Frankreichs Staats-
schatz mit Volldampf nach Halifax in Sicherheit, als die siegreiche Wehrmacht das Land besetz-
te. In New York übernahmen die Briten das schnelle Schiff, auf dem sich nun auf jeder Reise bis
zu 5000 Soldaten drängten. 1946 ging die PASTEUR zurück an Frankreich, doch kein zahlender
Passagier kam je unter der Trikolore an Bord. Bis 1956 blieb die PASTEUR im Dienst des Militärs.1
Zur selben Zeit wünschte sich der Norddeutsche Lloyd (NDL) nach dem erfolgreichen Start
seiner alten und langsamen BERLIN ein modernes und schnelles Passagierschiff für die Tradi-
tionslinie Bremerhaven – New York. Einen Neubau konnte er sich nicht leisten. Auf ihn hätte
er wegen des Werftenbooms auch lange warten müssen. Der Vorstand griff zu, als die Franzo-
sen ihre PASTEUR loswerden wollten. Der Bremer Vulkan, die Hauswerft des NDL in Bremen-
Vegesack, sollte das Schiff möglichst schnell in einen zeitgemäßen Spitzen-Liner verwandeln –
in die neue BREMEN. Mit einer modernen Einrichtung sollte sie sich von der BERLIN abheben, die
sich weitgehend noch so präsentierte, wie sie die Schweden-Amerika-Linie 1925 als GRIPSHOLM
in Dienst gestellt hatte.
Abb. 2  Die PASTEUR erreicht am 28. September 1957 Bremerhaven. (Stadtarchiv Bremerhaven)
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Von Ende September 1957 bis Anfang Januar 1958 lag die PASTEUR im Technischen Betrieb
(TB) des NDL, der reedereieigenen Werft  in Bremerhaven. Dort wurde sie entrümpelt und von
den provisorischen Einrichtungen als Truppentransporter befreit. Die Rettungsboote, die
Masten und der Schornsteinmantel wurden demontiert. Am 8. Januar 1958 zogen Schlepper die
PASTEUR weseraufwärts nach Bremen. Der Umbau konnte beginnen.2
... und die SCOTLAND nach Hamburg
Zwei Wochen nach der PASTEUR kam am 22. Januar 1958 bei dichtem Schneetreiben in der Elb-
mündung ein weiterer, noch älterer Liner erstmals nach Deutschland – rostig, dreckig, mehr
grau als weiß.3 Bisher gehörte er der Reederei Canadian Pacific (CP). Für die Reise von Liver-
pool nach Hamburg wurde sein Name verkürzt: Statt EMPRESS OF SCOTLAND hieß das Schiff nur
noch SCOTLAND. Die Silhouette mit drei hohen, schmalen Schornsteinen ließ es wesentlich alt-
modischer erscheinen als die PASTEUR.
Als EMPRESS OF JAPAN war es ab 1930 mit 22 Knoten als schnellster Liner auf dem Pazifik zwi-
schen Vancouver und Yokohama gefahren. 1942 wurde es umbenannt, weil Japan Kriegsgegner
der Briten und Amerikaner geworden war. Nach intensivem Einsatz als Truppentransporter bis
1948 wurde das Schiff von der Bauwerft Fairfield in Glasgow bis 1950 beträchtlich umgebaut
und renoviert. Bis 1957 war die EMPRESS OF SCOTLAND als Erste-Klasse-Schiff zwischen Liver-
pool und Quebec und für Karibik-Kreuzfahrten eingesetzt.4
Abb. 3  Die SCOTLAND trifft am 22. Januar 1958 in Hamburg ein. (Werftfoto Schlüter, Archiv Howaldtswerke Kiel)
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Der Grieche Vernicos Eugenides, dessen Familie in den 1950er Jahren durch die Liner HOME-
LAND und ITALIA der Home Lines unter Panama-Flagge an der Elbe bekannt geworden war,
bewahrte die unrentable EMPRESS OF SCOTLAND vor der Abwrackwerft: Er kaufte sie für die
frisch gegründete Hamburg-Atlantik-Linie (HAL) mit dem jungen Dänen Axel Bitsch-Chris-
tensen an der Spitze. Der hatte bisher die Home Lines an der Elbe vertreten. Nun sollten die
Hamburger Howaldtswerke den alten CP-Liner für den New York-Dienst herrichten.5
Die Wahl der Werft war kein Zufall: Mit dem erfolgreichen Umbau des Panzertransporters
NILLA zum Fahrgastschiff SILVER STAR hatte sie sich bereits 1950/51 profiliert und den Grund-
stein zu einer Reihe ähnlicher Aufträge gelegt. Die SCOTLAND zählte zu den Höhepunkten im
Umbaugeschäft.6 Auch die Passagiereinrichtungen der ITALIA wurden 1958 bei Howaldt für
ihren künftigen Cuxhaven-Quebec-Dienst umgebaut.
In den ersten Wochen wurde auf der HANSEATIC alles entfernt, was nicht mehr verwendbar
war. Am vorderen Brückenaufbau bereiteten die Werftarbeiter den Einbau einer neuen Front
aus Aluminium und des künftigen Offiziersdecks vor. Im Innern entkernten sie einige Bereiche,
an Deck demontierten sie Lüfter und die drei Schornsteine. Trotz ihres Umfangs sind diese
Maßnahmen mit dem kompletten Ausweiden der PASTEUR in Bremerhaven nicht vergleichbar.
Abb. 4  Die künftige HANSEATIC (rechts) im Februar 1958 im Dock der Hamburger Howaldtswerke, daneben die
ITALIA. (Werftfoto Schlüter, Archiv Howaldtswerke Kiel)
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Die versierte Hamburger Werft erzielte bei ihrer weiteren Arbeit ein bemerkenswertes
Ergebnis: Während auf der BREMEN ein knappes Jahr vor ihrer Indienststellung noch überall das
Chaos herrschte, ging die HANSEATIC bereits am 21. Juli 1958 auf Jungfernreise. Für fast ein Jahr
war sie das größte deutsche Passagierschiff. Die flotten Newcomer von der Elbe hatten den
Lloyd überholt. Als die Bremer sich mit den Franzosen schon einig waren, feilschten die Ham-
burger noch um den Preis. Dennoch kam ihr Liner kaum später in die Werft, wurde viel schnel-
ler fertig und war deutlich billiger als das Prestigeprojekt von der Weser. Schon nach knapp
sechs Monaten in der Werft nahm die HANSEATIC Kurs auf New York, die BREMEN erst nach ein-
dreiviertel Jahren – nach gut drei Monaten im TB des NDL und knapp anderthalb Jahren beim
Bremer Vulkan.
Die BREMEN kostete bei etwa gleicher Schiffsgröße weit mehr als das Doppelte der HANSEATIC.
Wie lassen sich Zeitdifferenz und Preisunterschied erklären? Schiffsinnenarchitekt Joachim
Buchwald, der von Oktober 1957 an beim Bremer Vulkan den Ausbau der BREMEN plante, glaubt
die Antwort zu kennen: Außer Kosmetik wie zwei modernen Schornsteinen, einem ange-
schweißten schrägen Steven und ein paar Aufbauten aus Aluminium wurde nur in den Gesell-
schaftsräumen einiges neu gebaut. Mein Architektenkollege Hans Sabert von Howaldt hat mir
erzählt, was mit der HANSEATIC gemacht wurde und was nicht. In den Kabinen der Passagiere
ist kaum etwas passiert, bei den Mannschaften sowieso nicht. Wenn Lloyd-Chef Richard Bert-
ram die HANSEATIC nie als gleichwertig mit der BREMEN ansah, dann hatte er damit absolut
Recht. Wirklich kein Vergleich mit der BREMEN; die haben wir rundum neu gemacht.7 Buch-
walds provokante These wollen wir überprüfen – aus Bremer u n d  Hamburger Perspektive.
Die Ausgangslage
Der Umbau der EMPRESS OF SCOTLAND von 1948/50 war äußerlich kaum erkennbar: Das offene
Promenadendeck wurde geschlossen, es erhielt eine tiefe Verglasung und war künftig beheizbar.
Neu war das auffällige Schornsteinlogo. Im Inneren änderte sich die komplette Anordnung der
Kabinen. Es entstanden ausschließlich Außenkabinen, die alle bis auf die achtern im D-Deck
gelegenen Unterkünfte mindestens ein eigenes WC, überwiegend jedoch auch Bad oder Dusche
erhielten. Das Schiff erhielt eine Reihe von sogenannten Bibby-Type-Kabinen mit einem
schmalen Gang vom Kabineninneren zum Bullauge. Dieses Konzept war in einer Zeit entstan-
den, als Klimaanlagen noch nicht üblich waren, um vor allem auf den Äquator-Routen mög-
lichst viele Kabinen mit Frischluft zu versorgen.
Beim Umbau 1948/50 in Glasgow schuf die Fairfield-Werft ein im Verhältnis zu seiner Größe
ungewöhnlich geräumiges Erste-Klasse-Schiff für nur 663 statt bisher 1115 Passagiere: 458 Bet-
ten in der Ersten Klasse standen nur 205 in der Touristenklasse gegenüber. Wesentliche Berei-
che der Gesellschaftsräume und des Speisesaals behielten trotz der veränderten Einrichtung
ihren Charakter und entfalteten weiter ihren Ocean-Liner-Charme im Art-déco-Stil.8 Dafür
sorgten die umfangreichen Holztäfelungen, die großzügige Deckenhöhe des Promenadendecks,
die zum Teil durch zwei Decks gehenden Gesellschaftsräume und der Speisesaal der Ersten Klas-
se. Die Ingenieure zogen vom Shelter-Deck in die ehemaligen Erste-Klasse-Kabinen auf dem
Bootsdeck um. Etwa an der gleichen Stelle wie 1958 wurde ein offenes Schwimmbad eingebaut.
Die EMPRESS OF SCOTLAND war von 1950 bis 1957 mit 90 Atlantiküberquerungen und
29 Kreuzfahrten bei nur etwa 500 Fahrgästen ein eher gering beanspruchtes Schiff. Dadurch
blieb sie ohne ein nennenswertes Ausmaß an Abnutzung und Verschleiß, während die PASTEUR
das andere Extrem aufwies. Die Gründe für die frühe Außerdienststellung der EMPRESS OF SCOT-
LAND nach ihrem aufwendigen zweijährigen Umbau mit Generalüberholung lagen in der gerin-
gen Kapazität als Erste-Klasse-Schiff im Verhältnis zur Größe, Besatzungszahl und den opera-
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tiven Kosten. Es passte nicht zum Konzept der in den 1950er Jahren gefragten preiswerten Rei-
sen mit moderatem Komfort, da CP den Umbau nicht konsequent unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten geplant hatte. Nun sollte aus dem Erste-Klasse-Liner in Hamburg ein Schiff
der Touristenklasse werden.9
Während des Zweiten Weltkrieges und danach wurde die PASTEUR mehrfach minimal umge-
baut, wodurch ihre Vermessung geringfügig auf knapp über 30 000 BRT kletterte. Werftaufent-
halte galten nur dringenden Reparaturen, da wegen der Nutzung als Truppentransporter Reno-
vierungen nicht anstanden. Die Ausstattung blieb unberücksichtigt, zumal sie außer in den
Kammern der Offiziere und Ingenieure und an den Wänden der Gesellschaftsräume ohnehin
fehlte. Innen sah es im Laufe der langen Dienstzeit immer trostloser aus: Die Bullaugen in den
unteren Mannschaftsdecks waren zugeschweißt, um Fluchtversuche der Fremdenlegionäre
während der Fahrt durch den Suezkanal zu verhindern; in den Messen standen lange, roh
gezimmerte, fest eingebaute Tische und Bänke eng nebeneinander. Ebenso schlicht waren die
Massenunterkünfte. Selbst die Kammern mittlerer und gehobener Militärdienstgrade hatten
nackte Stahlwände mit sichtbaren Rohren, unverkleidete Decken und Böden sowie eiserne Dop-
pelstockbetten. Die Gänge sahen ähnlich deprimierend aus.
Wer die PASTEUR im Herbst 1957 an der alten Bananenpier in Bremerhaven betrat, traf auf
gespenstisch knarrende Türen, rottende Kartoffelreste im Schwimmbad und streunende Katzen
auf allen Decks. Besucher nannten ihren Zustand außen und innen schrecklich und verkommen.
Die vom Rost zerfressenen, nicht mehr begehbaren Decks und die brüchigen Außenverkleidun-
gen waren nun nicht mehr zu übersehen.10
Wünsche und Pläne
Sowohl der NDL als auch die HAL wollten ihre Umbauten als Touristenklassen-Liner zwischen
Cuxhaven bzw. Bremerhaven und New York sowie während der verkehrsschwachen Zeit auf
186
Abb. 5  Die EMPRESS OF SCOTLAND im Kanada-Dienst. (Sammlung Scherer)
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dem Nordatlantik als Einklassenschiffe auch für Kreuzfahrten einsetzen. Die BREMEN verfügte
über eine Wechselklasse (65 Betten), die in der Ausstattung der Ersten Klasse (151) entsprach,
je nach Nachfrage aber auch für die Touristenklasse (906) genutzt werden konnte. Die BREMEN
sollte Platz für 1122 Passagiere in durchweg neuen Kabinen bieten (plus 85 Kinderbetten).
Der Norddeutsche Lloyd forderte vom Vulkan, die Betriebskosten der BREMEN gegenüber der
PASTEUR spürbar zu senken und eine nicht zu komplizierte Antriebsanlage zu bauen, um das
Personal nicht zu überfordern. Die Werft sollte eine Dienstgeschwindigkeit von 23 kn unter
allen Wetterbedingungen garantieren, immerhin zwei Knoten mehr als die künftige HANSEATIC.
Beide Reedereien wünschten sich klimatisierte Liner mit einem modernen Äußeren und
Besatzungsunterkünften auf aktuellem Standard. Die HAL wollte mit dem Umbau der EMPRESS
OF SCOTLAND die Fahrgastzahl in der Touristenklasse aus Rentabilitätsgründen auf 1170 und
damit knapp über diejenige der BREMEN steigern und entsprechend große Gesellschaftsräume
anbieten; in der Ersten Klasse sollten nur rund 80 Fahrgäste auf einem separaten Deck ein-
schließlich der Gesellschaftsräume untergebracht werden.11
Als die PASTEUR in Vegesack eintraf, war bereits klar, dass der Umbau in dem vom Lloyd
gewünschten Umfang unter normalen Umständen bis Mitte 1959 nicht zu schaffen war. Um das
Ziel dennoch zu erreichen, musste die Arbeit anders organisiert werden: Die neuen Gesell-
schaftsräume und die Speisesäle plante und vergab die Reederei eigenständig an werftfremde
Architekten. Der Vulkan lieferte alle Eisenzeichnungen sowie die Unterlagen für Lüftung, Kabel
und Rohrleitungen. Er kümmerte sich um Besatzungskammern, Kabinen, Treppenhäuser,
Büros, Wirtschaftsräume, Hospitäler, Friseurräume und das Fotolabor. Ein straffer Terminplan
teilte das Schiff ausgehend vom D-Deck nach oben in Bauabschnitte.12
Die Arbeiten an der künftigen BREMEN hatten kaum begonnen, da meldeten die Zeitungen,
im gerade abgelaufenen Jahr 1957 hätten 2,6 Millionen Menschen den Atlantik zwischen
Abb. 6  Die PASTEUR trifft am 8. Januar 1958 beim Bremer Vulkan ein. (Werftfoto Bremer Vulkan)
Focke  24.08.2007  5:02 Uhr  Seite 187
188
Focke  24.08.2007  5:02 Uhr  Seite 188
Europa und den USA überquert. Die eine Hälfte hatte sich für die traditionelle Schiffsreise ent-
schieden, die andere bereits für das Flugzeug, das immer attraktiver und billiger wurde. Seit
kurzem gab es Nonstop-Flüge mit Propellermaschinen zwischen Frankfurt und New York. Noch
aber flogen keine schnellen Jets zwischen Europa und den USA. Diese folgten Ende Oktober
1958 und vertrieben die Liner in nur zehn Jahren vom Atlantik. Von einem Kontinent zum
anderen benötigten sie nur acht Stunden, die BREMEN und die HANSEATIC hingegen eine
Woche.13
Die Rümpfe
Entgegen allgemeiner Skepsis aufgrund des unattraktiven äußeren Zustands der 28 Jahre alten
SCOTLAND – der Volksmund sprach spöttisch von Schrottland – stellte sich der Rumpf in Ham-
burg als gut erhalten heraus. Dies bestätigte sich, als Decksbeläge, Verschalungen und Anstri-
che entfernt wurden, um die Stahlteile besichtigen zu können. Ultraschallmessungen und Boh-
rungen ergaben, dass die Plattenstärken der Außenhaut ausreichten. Schiffskörper, Aufbauten
und Deckshäuser wurden begutachtet, entdeckte Mängel beseitigt. Die Prüfung der Tanks führ-
te zu geringfügigen Ausbesserungen. Neue Stahlkonstruktionen umfassten das Vorschuhen des
jetzt stärker ausfallenden Vorstevens mit neuem Schanzkleid, das Einziehen eines wasserdich-
tes Querschotts und von Decks in vorhandenen Lukenschächten, neue Plattformen für Ventila-
toren, Wände für Bäder/WCs der Mannschaften, Fundamente für Verdampfer, Klimakompres-
soren und Klimageräte sowie zusätzliche Feuerschotte.
An der PASTEUR sollte sich der Rumpf mit seiner dank eines ausfallenden Stevens noch immer
modernen Form trotz einiger Schwächen als das Beste am Schiff erweisen. Im Gegensatz zur
EMPRESS OF SCOTLAND bedurfte der Bug der PASTEUR keiner optischen Korrektur durch An-
schweißen von Stahlblechen oberhalb der Wasserlinie.14 Die Materialprüfung der Tankdecken
und der Decks ergab allerdings einen schlechten Zustand der Eisenkonstruktion. Umfangreich
und zeitraubend war die Instandsetzung der Bereiche, deren Materialstärken nicht den Vor-
schriften des Germanischen Lloyd entsprachen. Wesentlich mehr Stahlteile als angenommen
mussten erneuert werden, was weitere Terminänderungen erforderte und die Kosten nach oben
trieb. Pläne mussten schneller als üblich geliefert werden.
Die Zeichnungen der Bauwerft erwiesen sich als unzulänglich: Die Umbauten waren nicht
verlässlich dokumentiert. Der Vulkan musste alle Maße nachprüfen und aufgrund der Ergeb-
nisse die vorgesehene Kammeraufteilung mehrfach ändern. Zusätzliche Stahleinbauten waren
im Unterschiff notwendig, weil nach dem Verzicht auf eine Kesselgruppe der Raum für Mann-
schaftsmessen, die Taverne und das Schwimmbad nebst Nebenräumen genutzt werden sollte.
Die Stabilisatoren, die die BREMEN nicht beim Bremer Vulkan, sondern erst kurz vor ihrer
Indienststellung im TB-Dock in Bremerhaven als erstes deutsches Schiff erhielt, verlangten
vorab wesentliche Änderungen am vorderen Ende des Hilfsmaschinenraums und die  Verstär-
kung der Stahlkonstruktion – ein erheblicher Kostenfaktor! Die alte Hydraulikanlage für die
Schiebetüren in den wasserdichten Schotten wurde gründlich überholt und ergänzt. Etwa 2000
Tonnen Schiffbaustahl verbauten Werft und Zulieferer auf der BREMEN.15
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Links Abb. 7  Der neue Bug der HANSEATIC. (Werftfoto Schlüter, Archiv Howaldtswerke Kiel)
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Der Antrieb
Nicht nur der Rumpf, auch Kessel und Turbinen der SCOTLAND befanden sich anders als bei der
PASTEUR in einem erstaunlich guten Zustand, so dass keine kostspieligen Erneuerungen, son-
dern nur relativ geringe Überholungen notwendig waren, um der Klassifikation zu entsprechen.
Die Kolbenpumpe für das Schmierölsystem, zwei Notdieselaggregate zur Stromerzeugung und
die Vakuumanlage für die Erzeugung von Destillat für die Speisung der Kessel sowie zur Frisch-
wasserversorgung wurden erneuert, außerdem die Maschinen- und Kesselraumlüftung, die
beiden Aluminium-Schornsteine einschließlich der Rauchzüge und die Verkabelung der Diesel-
und Turbogeneratoren, da die vorhandenen Kabel in ihrer Isolierung brüchig waren.
Zum Jahreswechsel 1959/60 wurden weitere 4 Millionen DM in die Überholung der Turbi-
nen investiert. Vier von sechs Turbinen wurden zur Erneuerung ausgebaut und zwei neue Tur-
bogeneratoren auf höhere Touren gebracht. Durch die hierdurch einen Knoten höhere
Geschwindigkeit sollte die HANSEATIC die Reise von Cuxhaven nach New York in sieben statt
bisher acht Tagen schaffen.
Bei der PASTEUR erforderte die Maschine nicht nur wegen Verschleißes einen wesentlichen
Neubau. Viele alte Teile genügten leistungsmäßig nicht den Anforderungen des Lloyd. An den
vier Hauptturbinen mussten die Hoch- und Mitteldruck-Turbinen erneuert werden, vier neue
Kessel wurden aufgestellt; die Kapazität der Seewasserverdampfungsanlage wurde vergrößert.
Der Zustand der alten Kessel war schlecht; der offene Speisewasserkreislauf erforderte eine
durchgreifende Behebung der Mängel. Die notwendige Wirtschaftlichkeit ließ sich nicht durch
Reparaturen, sondern nur durch neue, größere Kessel mit mehr Dampfdruck und höherer
Temperatur erzielen. Der Dampfzustand am Überhitzeraustritt wurde von 30 atü/380 °C auf
42 atü/460 °C erhöht.
Der Lloyd wollte zwei der zehn alten Kessel als Hafenkessel behalten sowie vier Speisepum-
pen für den alten Dampfzustand einbauen, um auf Hafen-Dieselgeneratoren verzichten zu kön-
nen. Drei neue Drehstrom-Turbogeneratorensätze verdoppelten die elektrische Leistung, was
aufgrund des großen Bedarfs von Kessel, Hilfsmaschinen, Küche, Beleuchtung und Klimaanla-
ge nötig war. Da sich die Gleichstrom-Turbogeneratoren, die Hauptschaltanlage und die elektri-
schen Ausrüstungen der Hilfsmaschinen in den Maschinen- und Kesselräumen der PASTEUR
190
Abb. 8  Bau-
zustand der
BREMEN im
Frühjahr
1958. (Werft-
foto Bremer
Vulkan)
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überwiegend in einem gepflegten Zustand befanden, blieben sie in Betrieb. Planung, Material
und Arbeitsqualität der französischen Bauwerft erwiesen sich als gut. Überholungen waren
allerdings für die Klassifizierung und bei der Verkabelung der Generatoren notwendig.
Die acht alten Hauptkessel der PASTEUR im vorderen und mittleren Kesselraum wurden ent-
fernt. Im ehemaligen mittleren Kesselraum entstand der neue Hauptkesselraum. In ihm wur-
den vier La-Mont-Zwangsumlauf-Wasserrohrkessel mit einer Leistung von 65/80 t/h und
einem Wirkungsgrad von 90% aufgestellt. Die Hoch- und Mitteldruckturbinen baute 1958 die
französische Firma CEM nach den Vorschriften des Germanischen Lloyd (GL) mit 53 500/
Abb. 9  Einer der neuen LaMont-Kessel kommt an Bord der BREMEN. (Werftfoto Bremer Vulkan)
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60 000 WPS bei 195/205 U/min. Die 1938 von derselben Firma nach den Regeln des Bureau
Veritas hergestellten Niederdruckturbinen wurden unter der Aufsicht des GL generalüberholt
und teilweise neu beschaufelt. Die neue Kesselanlage der BREMEN benötigte im Vergleich zur
PASTEUR ein Drittel weniger Platz.16 Drei Hauptgetriebe waren in einem überraschend guten
Zustand. Das vierte war bereits vor dem Ankauf durch den Lloyd ausgefallen. Ein Satz Ritzel
und das große Rad wurden neu geliefert. Die Wellenleitungen zu den vier neuen Propellern
blieben unverändert. Drucklager, Laufwellenlager, Propellerbezüge und Stevenrohre befanden
sich ebenfalls in gutem Zustand.
Bei ihren Probefahrten erreichte die BREMEN 26 kn. Der Ölverbrauch konnte gegenüber der
PASTEUR wesentlich reduziert werden. Die BREMEN konsumierte bei 23 kn Dienstgeschwindig-
keit etwa 315 Tonnen pro Tag, die PASTEUR hatte 375 Tonnen benötigt. Werft und Reederei
betonten mehrfach, die Ersparnis rechtfertige den erheblichen Umbauaufwand.17
Die Aufbauten
Das Aussehen der SCOTLAND wurde noch stärker verändert als das der PASTEUR. Neben den bei-
den moderner wirkenden Schornsteinen, dem modifizierten Vorsteven sowie den neuen oder
modernisierten Masten erhielt die HANSEATIC durch Veränderungen der Aufbauten ein ge-
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Abb. 10  Bauzustand der HANSEATIC im Juni 1958. (Werftfoto Schlüter, Archiv Howaldtswerke Kiel)
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streckteres, eleganteres Aussehen. Das Promenadendeck wurde ebenso verlängert wie das
Bootsdeck. Weitere Stahlarbeiten betrafen die Wände des Lido-Schwimmbads mit den Umklei-
dekabinen, Duschräumen und Toiletten sowie die Vergrößerung des Kinos mit neuen Projektor-
räumen und die Verlängerung der Maschinen- und Fahrstuhlschächte.
Markante äußere Veränderungen ergaben sich durch die neue elegante Brückenfront der
HANSEATIC oberhalb des Promenadendecks sowie durch das über dem bisherigen Bootsdeck neu
erstellte Offiziersdeck. Diese Aluminiumaufbauten wogen 125 Tonnen. Das bedeutete rund
50% Gewichtsersparnis gegenüber Stahl. Durch die umfangreiche Verwendung von Alumini-
um für die erweiterten Aufbauten, die Boote und Masten verschlechterte sich der Gewichts-
schwerpunkt gegenüber der EMPRESS OF JAPAN (1930) nur geringfügig, während er sich gegen-
über der EMPRESS OF SCOTLAND (1950) verbesserte.
Das Bootsdeck der HANSEATIC umfasste die Erste Klasse mit Kabinen für 85 Passagiere, den
»Atlantic Club«, das neue Restaurant sowie Schwimmbad und Lidobereich. Im Offiziersdeck
wurden neue Kammern für den Kapitän, die Offiziere und die Ingenieure/Elektriker mit Mes-
sen und Aufenthaltsräumen geschaffen. Zwischen den Schornsteinen entstand ein windge-
schütztes, verglastes Sportdeck für die Touristenklasse.
In der übrigen Bordtechnik wurden die Trinkwasseraufbereitungsanlage erneuert, die Sprink-
leranlage auf alle Kabinen und Salons ausgedehnt, eine Klimaanlage in allen Fahrgastkammern
und Gesellschaftsräumen sowie in den Wohn- und Aufenthaltsräumen der Besatzung eingebaut
und die Rohrleitungen, die Luftkanäle und die sanitäre Ausrüstung ersetzt. Die Wasserleitungs-
systeme wurden weitgehend beibehalten, für die Kabinen und die Besatzungsunterkünfte sowie
das neue Lido-Schwimmbad allerdings erweitert. Nur stellenweise mussten Leitungen erneuert
werden, weil sie durchgerostet oder zugewachsen waren.
Für die gegenüber der PASTEUR-Planung wesentlich zahlreicheren Fahrgäste und die entspre-
chend großzügig dimensionierten Gesellschaftsräume der BREMEN wurden zusätzliche, form-
schöne Aufbauten geschaffen. Ein Vergleich der Silhouetten beider Schiffe verdeutlicht das
Abb. 11-12  Die alte Brückenfront der SCOTLAND (links) und die neue der HANSEATIC (rechts). (Werftfoto
Schlüter, Archiv Howaldtswerke Kiel)
Focke  24.08.2007  5:02 Uhr  Seite 193
194
erhebliche Ausmaß. Wie bei der HANSEATIC wurde aus Stabilitätsgründen Aluminium verwen-
det – einschließlich der neuen Masten etwa 100 Tonnen. Hersteller der Alu-Teile waren die
Luftfahrtfirmen Weser-Flug und Focke-Wulf in Bremen sowie Ambau in Kiel.
Die Holzdecks der PASTEUR waren überwiegend verschlissen. Sie wurden bis auf geringe Teile
entfernt und anschließend erneuert. Das Teakholz war so abgelaufen, dass die alten Bolzen fast
überall herausguckten. Auf dem Veranda-, dem Sport- und Sonnendeck wurde Oregonholz ver-
legt. Das Holz auf der Back sowie dem A- und B-Deck achtern musste dagegen nur stellenwei-
se ausgebessert werden. Speziell das Vergießen der Nähte war problematisch. Anhaltend star-
ker Regen, feuchtes Decksholz und unsachgemäße Handhabung aufgrund des Zeitdrucks
machten umfangreiche Nacharbeiten notwendig.
Alle Anstriche der PASTEUR außenbords, an den Aufbauten und in den Promenadendecks wur-
den abgeklopft. Sie hatten Stärken von bis zu vier Millimetern erreicht. Nur hinter den Ver-
schalungen blieben sie sitzen. Teile der Mennige waren noch gut erhalten. Wo allerdings Feuch-
tigkeit eingedrungen war, war nicht nur sie zerstört, sondern meist auch der Stahl.18
Nur vier der 14 neuen Rettungsboote der BREMEN hatten Motoren, die anderen wurden durch
Handhebel mit Propellerantrieb bewegt. Zwei der Boote besaßen eine Funkstation. Die HANSE-
ATIC erhielt 22 neue Rettungsboote aus seewasserbeständigem Aluminium, darüber hinaus neue
Schwimmwesten, Rettungsringe sowie Rettungsflöße. Die beiden Ladeluken im Vorschiff beka-
men stählerne Lukendeckel.19 Von den Masten und dem Ladegeschirr der EMPRESS OF SCOTLAND
blieb nur der Fockmast erhalten, der mit einem Ausguck sowie einer Radarplattform moderni-
siert wurde. Nur noch vier Ladebäume wurden benötigt. Anstelle des Großmastes fand ein
leichter Signalmast Platz auf dem Sonnendeck.20
Abb. 13  Der elegante Schornstein der BREMEN wird montiert. Gut erkennbar die neue Brückenfront aus Alumi-
nium. (Werftfoto Bremer Vulkan)
Focke  24.08.2007  5:02 Uhr  Seite 194
Das Ladegeschirr der BREMEN kam neu an Bord. Nur vier der PASTEUR-Winden konnten wei-
ter benutzt werden, ebenso nach gründlichem Umbau die alten Bootswinden. Technisch und
optisch komplett neu war der elegante Aluminium-Schornstein der BREMEN mit Fliehkraft-
Rußabschneidern der Deutschen Werft, Hamburg. Der Vulkan hatte den Schornstein in Koope-
ration mit dem Weser-Flugzeugbau in Bremen konstruiert, der ihn in nur acht Wochen im Werk
Einswarden auch herstellte. Seine Hülle wog 21 Tonnen, die Einbauten wogen 25 Tonnen. Um
Rauch und Ruß auf den Sonnen- und Sportdecks zu vermeiden, war die Form im Windkanal
optimiert worden. Anders als auf der HANSEATIC war auf der BREMEN keine spätere Verlänge-
rung der Abgasrohre erforderlich.21
Innenausbau und Einrichtung
Die Einrichtung und Ausrüstung der BREMEN war mit einer neuen Raumaufteilung verbunden,
die sich aus den vorhandenen Schächten für Kessel- und Turbinenraum, den Treppenhäusern,
Kühlprovianträumen sowie den bisherigen und den neuen wasserdichten und feuerfesten
Unterteilungen ergab. Der Lloyd stellte nicht nur an die Technik hohe Ansprüche, sondern auch
an die Ausstattung, die seine ambitionierte Hauswerft allerdings zu gern erfüllte.22 Dieser Ehr-
geiz erforderte umfangreiche Experimente und kostete viel Geld: Eingebaut wurden modernste
Materialien mit hoher Praxistauglichkeit und interessanten Oberflächen- und Lichtreflex-
Effekten, ebenso unbrennbare Teppichauslegeware und Deckengitter aus eloxiertem Alumini-
um, das in Leuchtkraft und in der Farbe von Messing kaum noch zu unterscheiden war und
nicht geputzt werden musste.23
Die beiden Innenarchitekten Georg Manner und Eberhard Gildemeister brauchten sich bei
der Ausführung ihrer Entwürfe keinerlei Einschränkungen aufzuerlegen, mit dem Ergebnis,
daß bei der ersten Vorstellung der fertiggestellten BREMEN unter den Besuchern die Frage
gestellt wurde, wo es eigentlich schöner sei, in der ersten Klasse oder in der Touristenklasse. Kri-
tiker beurteilten die Speisesäle als betont hell und festlich gehalten mit einem Eindruck von
Leichtigkeit.24 Täfelungen aus Zirbelkiefern, Wände in Spachteltechnik, aus poliertem Palisan-
der, Zitronenholz oder gekalkter Eiche mit vielfältigen Intarsien, Trennwände aus geschwunge-
nem Plexiglas mit künstlerischen Schleifarbeiten, Keramiken bekannter Künstler, speziell für
die BREMEN entworfene, amethystfarbene Lampen aus Muranoglas oder Deckenbeleuchtungen
mit durchfluteten Plexiglasstreifen dokumentieren ebenso wie das Kino mit seiner geschwun-
genen Decke in Schildkrötenform, das praktisch eingerichtete Schwimmbad oder das 275 Meter
lange und fünf Meter breite verglaste Promenadendeck mit seinem umlaufenden Leuchtband
die Investitionsfreude des Lloyd wie seinen Hang zu individueller Schiffsarchitektur. Alles war
luxuriös, funktional und geschmacklich durchdacht, auch wenn es nicht allen gefiel.25
Das entsprechend der Bausumme erhebliche Architektenhonorar für Manner und Gilde-
meister hätte der Lloyd sparen können, wenn er nur gewollt hätte. Denn in der ursprünglichen
Kalkulation von 90 Millionen DM für Kauf und Umbau der BREMEN waren die Kosten für die
Leistungen der Werftarchitekten enthalten. Vulkan-Mitarbeiter Joachim Buchwald hatte bereits
im November 1957 anhand der französischen Werftpläne von 1937 Nutzungsplan und Raum-
konzepte für die neu zu gestaltenden Hallen, Speisesäle und Salons der BREMEN entwickelt und
die Einrichtung bis in alle Details der Möblierung entworfen.26 Der Leiter der Technischen
Abteilung des Norddeutschen Lloyd, Oberingenieur Willi Behrens, hatte uneingeschränkt für
Buchwalds Entwürfe plädiert: Die sind doch sehr gelungen und entsprechen ganz unseren Vor-
gaben. Dann würde der Lloyd viel Geld für Honorare sparen. Buchwalds Gehalt ist in den
Umbaukosten ja schon drin. Der wenig kostenbewusste Lloyd-Vorstand entschied personell
anders, sachlich jedoch nicht: Die von ihm beauftragten Architekten Manner und Gildemeister
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übernahmen stillschweigend Buchwalds überzeugende Konzepte und modifizierten sie nur
geringfügig.27
Für die BREMEN ließ der Lloyd bei Bremer Spezialfirmen individuelle Pullman-Betten kons-
truieren sowie individuelle Schrankgriffe und Lampen für die Komfortbäder der Ersten Klasse
entwerfen. Die Schlafsofas ließ die Reederei umfangreich erproben: Erst beim sechsten Modell
war sie zufrieden! In den Kabinen der Ersten Klasse durften die Werftarchitekten Joachim
Buchwald und Ralph Heimbs aus dem Vollen schöpfen und weitere beeindruckende Innovatio-
nen verwirklichen, die die Vulkan-Tischlerei, der Technische Betrieb des Lloyd und die Seebeck-
Werft in Bremerhaven mit vielen kleinen und großen Handwerksbetrieben vor allem aus dem
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Abb. 14  Foyer des Speisesaals Erster Klasse auf der BREMEN. (Dynamit-AG)
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Unterweserraum lieferten. Was die Passagiere auf der BREMEN vorfanden, hatten sie an Land
noch nicht gesehen. Dass die Höhe der Rechnungen dem Umfang und der Qualität der exklu-
siven Arbeiten entsprach, kann nicht verwundern.28
Im Rauchsalon Erster Klasse konnten die Passagiere der BREMEN in einigen exklusiven
Lounge Chairs der amerikanischen Spitzen-Designer Charles und Ray Eames Platz nehmen.
Mehr Geld konnte man damals für einen Sessel kaum ausgeben. Ausladende Sitzschalen aus
geformtem Schichtholz mit Palisanderfurnier, schwarzes Leder und ein Drehfuß aus gegosse-
nem Aluminium prägten den Entwurf aus dem Jahr 1956, der längst ein Edel-Klassiker der
Moderne geworden ist.
Abb. 15  Der Speisesaal der Wechselklasse der BREMEN. (Werftfoto Bremer Vulkan)
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Nicht nur in eine zeitgemäße und zugleich originelle Optik floss viel Geld: Das Kino war wegen
der geringen Deckenhöhe und der ansteigenden Sitzreihen nur mit erheblichem Aufwand und
einem kleinen Durchbruch in das obere Deck einzubauen. Der Raum darüber war für Kabinen
nicht mehr nutzbar, stattdessen entstanden dort eine kleine Wäscherei für Fahrgäste, eine Pan-
try und die Telefonzentrale. Die Kinodecke war wegen ihrer eleganten Form schwierig herzu-
stellen. Um die Akustik zu verbessern, wurde sie mit Perlonfasern bespritzt. Das Gestühl liefer-
te eine Spezialfirma.
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Oben Abb. 16  Luxuskabine Erster Klasse der
BREMEN, Entwurf Joachim Buchwald. (Werftfoto
Bremer Vulkan)
Rechts Abb. 17  Die Eames-Ledersessel (links) im
Rauchsalon Erster Klasse der BREMEN gehörten zu
den exklusivsten und teuersten auf dem Markt. (NDL)
Abb. 18  Spielzimmer
der Ersten Klasse auf
der BREMEN. (NDL)
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Abb. 19  Der »Atlantic Club« Erster Klasse auf dem vorderen Bootsdeck der HANSEATIC. (Werftfoto Schlüter,
Archiv Howaldtswerke Kiel)
Abb. 20  Die Gesellschaftshalle der Ersten Klasse der BREMEN. (Werftfoto Bremer Vulkan)
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Abb. 22  Der windgeschützte Lidobereich Erster Klasse der HANSEATIC auf dem Bootsdeck achtern. (Werftfoto
Schlüter, Archiv Howaldtswerke Kiel)
Abb. 21  Das Restaurant »Bellevue« der Ersten Klasse auf der HANSEATIC. (Werftfoto Schlüter, Archiv Howaldts-
werke Kiel)
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Ein paar weitere Beispiele für den enormen Aufwand: Alle Kabinentüren wurden speziell
konstruiert, tropenfest und extrem leicht, mit festen, winkelförmig eingefrästen Luftschlitzen,
in der Touristenklasse mit Anstrich, in der Ersten Klasse mit Furnier. Die Außenwände der
Kabinen und Gesellschaftsräume waren aufwändig isoliert. In der Ersten Klasse mussten alle
sanitären Leitungen in den Bädern und Toiletten unsichtbar und trotzdem jederzeit leicht
zugänglich verlegt werden. Zur Ausstattung gehörten hochwertige Porzellanwaschbecken, edle
Armaturen und Beschläge sowie Wannen aus emailliertem Stahl. Wegen des Feuerschutzes
erhielten alle Möbel Oberflächen aus Polyesterlacken. Werft und Möbelfirmen benötigten dafür
neue Spritzanlagen. Die Beschläge der Türdrücker bestanden aus Nylon, alle Tische bekamen
zigarettenfeste Resopaldecken.29
In den Kabinen der Ersten Klasse sowie in beiden Gesellschaftshallen, im Damensalon, in den
Schreib-, Spiel- und Leseräumen, im Kino, in der Bibliothek und im Kinderspielzimmer wurde
Teppichboden verlegt, in den Kammern, Messen und Gängen der Besatzung marmorierter
Kunststoff (Dunlopan) und auf den Mannschaftstreppen Linoleum. In den Kabinen der Touris-
tenklasse, allen Gängen und Treppen für Fahrgäste, in den Speisesälen, der Veranda, im Café, in
den Rauchsalons, der Ladenstraße, im Steuerhaus lag Kunststoff (Mipolam). Der Boden in den
Küchen und den Pantrys bestand aus in Zement verlegten Fliesen, in den Waschräumen und
Toiletten aus Kleinmosaik.30
Die Hamburg-Atlantik-Linie beauftragte mit Georg Manner, den auch der Lloyd engagierte,
für den »Atlantic Club« und das »Bellevue«-Restaurant und damit nur für relativ kleine Berei-
che einen externen Architekten. Der neue »Atlantic Club« Erster Klasse auf dem Bootsdeck mit
ausgezeichneter Aussicht und Bar, Tanzfläche, Bibliothek sowie einer Schreibecke war der reprä-
sentativste Gesellschaftsraum der HANSEATIC. Das auf dem gleichen Deck achtern gelegene, sehr
elegante Restaurant »Bellevue« erhielt in der Mitte einen Durchbau, die Ausmalung erfolgte
nach dem Entwurf von Prof. Ortner, Hamburg. Sie knüpfte an die Tradition der Ocean Liner an
und passte zu dem aus der Canadian-Pacific-Ära erhaltenen Stil. Eine großzügige Verglasung
mit Sonnenmarkise gab den Blick auf den windgeschützten Lidobereich und die hinteren Son-
nendecks frei. Das neue Schwimmbad der HANSEATIC mit Unterwasserbeleuchtung und Glas-
mosaik war 35 qm groß. Ferner wurden eine Pantry, Kinderspielzimmer, Friseur, ein Laden
sowie ein Zahlmeisterbüro eingerichtet.31
Für die übrigen Arbeiten war Howaldt-Werftarchitekt Hans Sabert verantwortlich. Das Offi-
ziersdeck der HANSEATIC war ein kompletter Neubau: Offiziere und Ingenieure wurden in Ein-
zel-, Assistenten in Zweibettkammern, der Kapitän, der Erste Offizier und der Leitende sowie
der Staff-Ingenieur in Wohn- und Schlafräumen mit Bad und WC untergebracht. Zusätzlich
entstanden ein Aufenthaltsraum und eine Messe für 38 Personen sowie das Funkbüro mit Tele-
grammannahme. Das Bootsdeck wurde weitgehend entkernt und neu gebaut. Etwa zwei Drittel
der Kabinen konnten entlang der vorhandenen Mittelgänge erstellt werden.32
Auf dem Bootsdeck der Ersten Klasse wurden 23 Zwei- und 13 Dreibettkabinen mit Bad oder
Dusche/WC geschaffen. Alle neuen Erste-Klasse-Kabinen erhielten Dusch- oder Wannenbäder.
Die Dreibettkabinen boten die Möglichkeit zur Abtrennung zwischen Schlaf- (Zweibett) und
Wohnbereich (Schlafsofa), die Zweibettkabinen erhielten Schlafsofas. Die Dreibettkabinen
waren die größten an Bord und wurden als »Luxusappartements« verkauft. Die Kabinen waren
mit zeitgenössischer Druckgrafik und wie die Erste Klasse auf der BREMEN durchweg mit
Veloursteppich ausgestattet.33
Gestalterisch schwierig war der Innenumbau der HANSEATIC auf dem Promenadendeck, dem
früheren Salondeck Erster Klasse. Die nach klassizistischem Vorbild eingerichteten Räume mit
4,3 Meter hohen Decken sollten behutsam modernisiert werden und etwas Hamburg-Typisches
ausstrahlen. Die umfangreichste Veränderung durch den Abbruch alter Wirtschaftsräume
betraf die Neugestaltung und Vergrößerung des »Empress Room« zu einem kombinierten
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Gesellschaftraum, Theater und Kino für 350 Personen, dem »Hansa-Theater«. Die Vergröße-
rung des ehemaligen Rauchsalons der Touristenklasse auf dem achteren Promenadendeck schuf
Raum für die »St. Pauli Taverne«. Zu beiden Seiten entstanden Wintergärten. Aus der mitt-
schiffs gelegenen Lounge wurde das »Café Helgoland«, aus dem »Cocktail Room« am vorderen
Ende des Decks der »Alster Club«. Markantes Ausstattungsmerkmal war hier die lange Bar mit
lederbezogenen Hockern aus der Ära der EMPRESS OF SCOTLAND.
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Oben Abb. 23  Neue Kabine Erster Klasse der HAN-
SEATIC. (Werftfoto Schlüter, Archiv Howaldtswerke Kiel)
Rechts Abb. 24  Zweibettkabine Erster Klasse der
BREMEN. (Werftfoto Bremer Vulkan)
Oben Abb. 25  Neue Kabine der Touristenklasse der
HANSEATIC mit zwei Sofabetten. (Werftfoto Schlüter,
Archiv Howaldtswerke Kiel)
Links Abb. 26  Kabine der Touristenklasse der
BREMEN. (Werftfoto Bremer Vulkan)
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Abb. 28  Der »Alster
Club«, Bar und Salon
der Touristenklasse
auf der HANSEATIC.
(Werftfoto Schlüter,
Archiv Howaldts-
werke Kiel)
Abb. 27  »Café
Helgoland« der Tou-
ristenklasse auf der
HANSEATIC. (Werft-
foto Schlüter, Archiv
Howaldtswerke Kiel)
Der Bridge-Raum, das Schreibzimmer sowie das große Foyer mit dem Laden und den beiden
Galerien blieben erhalten. Durch die Klimaanlage mussten zwar neue Decken und Lampen
installiert und im »Empress Room« ein Durchbau geschlossen sowie alle Dekorationsstoffe und
Sesselbezüge und teilweise die Möbel erneuert werden, doch die vornehme Ausstrahlung die-
ser Räume wirkte fort. Dazu trugen viele erhalten gebliebene holzgetäfelte Wandverkleidungen
sowie die teilweise neue Ausstattung mit echten Orientteppichen bei.34
Das Hauptrestaurant der früheren Ersten Klasse wurde um die alte Offiziersmesse, die Zahl-
meisterbüros und Nebenräume an beiden Seiten erweitert und neu möbliert. Die großzügige
Raumwirkung des mittschiffs durch zwei Decks reichenden Restaurants, die teilweise verspie-
gelten Stirnwände, die Deckenträger aus marmoriertem Holz und die Empore für die Musiker
blieben erhalten. Das hinter der Küche liegende kleinere und nicht so repräsentativ wirkende
Restaurant der alten Touristenklasse bekam ebenfalls neue Möbel. Ferner wurden im vorderen
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Foyer ein Obersteward- sowie ein Gepäckbüro eingerichtet. Die Wirtschafts- und Nebenräume
blieben unverändert, wurden aber an die erhöhte Zahl der Passagiere angepasst.
Die Kabinen der Touristenklasse verteilten sich auf der HANSEATIC auf Ober-, Haupt-, Restau-
rant- und A-Deck. Ober- und Hauptdeck waren reine Wohndecks, während auf dem Restaurant-
deck die Kabinen im vorderen und hinteren Bereich lagen. Die Kabinen des A-Decks befanden
sich im Heck. In frühere Lukenschächte, nicht mehr benötigte Salons, Wirtschaftsräume und in
die überbauten Teile des Oberdecks wurden 175 neue zusätzliche Kabinen eingebaut, soweit
möglich Zweibettkabinen. Der neue Kabinentyp sollte die Komfortansprüche auf kleinstem
Raum erfüllen, um die geplante Passagierzahl unterzubringen. Ferner sollte dieser Kabinentyp
aus Zeit- und Kostengründen so oft wie möglich eingebaut werden.35 Auf Wunsch der Reede-
rei sollten alle neuen Kabinen Schlafsofas und Pullmanbetten erhalten, um tagsüber wohnlich
zu wirken, außerdem Möbel aus poliertem Mahagoniholz, Dusche/WC, ausreichend Schrank-
platz, eine Frisiertoilette mit Hocker, Teppichboden sowie Decken-, Wand- und Kojenlampen.
Alle 165 alten Erste Klasse- und 66 Touristenklasse-Kabinen der EMPRESS OF SCOTLAND wurden
für die HANSEATIC an die individuell regulierbare Klimaanlage angeschlossen und durch neues
Mobiliar sowie geänderte Wandverkleidungen und Dekorationen dem neuen Kabinentyp ange-
passt.
Auch in der Touristenklasse erhielten die Kabinen Bilder sowie teilweise kleine Teppiche. Bei
der Aufarbeitung der vorhandenen Touristenklassen-Bäder wurden die Armaturen teilweise
erneuert oder verchromt. Die achteren Kabinenbereiche des Restaurant- und A-Decks wurden
erst in einem zweiten Schritt 1959/60 umgebaut: Dort entfiel der Bibby-Typ – anders als auf
dem Ober- und Hauptdeck. Dafür entstanden im A-Deck 32 zusätzliche Kabinen der untersten
Kategorie meist ohne Dusche/WC neu. Sie wurden auf Kreuzfahrten nicht angeboten. Im
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Oben Abb. 29  Badezimmer einer Kabine der Ersten Klasse auf
der BREMEN. (Werftfoto Bremer Vulkan)
Rechts Abb. 30  Neues Duschbad einer Touristenklasse-Kabine
der HANSEATIC. (Werftfoto Schlüter, Archiv Howaldtswerke Kiel)
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Oben Abb. 31  Großer Speisesaal der Touristenklasse
der HANSEATIC mit neuen Möbeln. (Prospektfoto,
Sammlung Scherer)
Links Abb. 32  Der halbrunde Rauchsalon der Touris-
tenklasse der BREMEN. (Werftfoto Bremer Vulkan)
Oben links Abb. 33  Bibby-Type-Kabine der Touristenklasse auf der HANSEATIC. (Werftfoto Schlüter, Archiv
Howaldtswerke Kiel) – Rechts Abb. 34  Der gleiche Kabinentyp mit dem Gang zum Bullauge. (Werftfoto
Schlüter, Archiv Howaldtswerke Kiel) – Unten links Abb. 35  Ehemalige Kabine Erster Klasse auf dem Ober-
deck der HANSEATIC nach dem Umbau zur Touristenkammer. (Werftfoto Schlüter, Archiv Howaldtswerke Kiel)
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Restaurant-Deck behielten alle vom Grundriss veränderten Ex-Bibby-Kabinen ihre Sanitäran-
lagen. Die Besatzung war nun in teils neu geschaffenen, teils vorhandenen, aber renovierten
Zwei- bis Vierbettkammern auf dem A-Deck untergebracht. Auch zwei neue Messen wurden
installiert.
Die Kosten
Der Norddeutsche Lloyd zahlte den Franzosen für die PASTEUR 30 Millionen DM. Der Umbau
beim Vulkan kostete gut 70 statt der zunächst veranschlagten 60 Millionen DM, macht zusam-
men rund 100 Millionen DM. Die Umbauzeit belief sich auf 18 Monate. Der Lloyd-Vorstand
erklärte mehrfach, ein echter Neubau hätte mindestens ein Drittel mehr gekostet und wäre
beim Vulkan frühestens drei Jahre später lieferbar gewesen, also nicht vor 1962.36
Der Kaufpreis der EMPRESS OF SCOTLAND betrug 12 Millionen DM (eine Million Pfund Ster-
ling) und damit – trotz besserer Substanz und Ausstattung – lediglich ein gutes Drittel der etwa
gleich großen PASTEUR. Hinzu kamen zunächst knapp 29 Millionen DM als Umbaukosten,
zusammen also fast 41 Millionen DM. Anfangs war man in Hamburg von nur 18 Millionen DM
für die Modernisierung ausgegangen. Darüber hinaus investierte die Hamburg-Atlantik-Linie
während einer zwölfwöchigen Werftzeit im Winter 1959/60 weitere 5 Millionen DM in die
Maschinenanlage und die Renovierung einiger Kabinenbereiche und Gesellschaftsräume, die
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Abb. 36-37  
Bauschilder der
PASTEUR und der
BREMEN. (Werftfoto
Bremer Vulkan)
Focke  24.08.2007  5:02 Uhr  Seite 206
wegen der zeitlichen Nähe zu den Umbaukosten hinzuzurechnen sind. Rund 1 Million DM
kosteten neue Möbel in den Kabinen im achteren Bereich des Restaurant-Decks, des A-Decks
und die Umgestaltung des »Café Helgoland« auf dem Promenadendeck. Der Aufwand für die
HANSEATIC lag damit bei etwa 47 Millionen DM. Ihre Werftzeit hatte nunmehr neun Monate
überschritten. Das war nicht einmal die Hälfte der Kosten und der Dauer des BREMEN-Um-
baus.37
Zum Vergleich: Im Herbst 1965 kostete den Norddeutschen Lloyd seine künftige EUROPA, die
damals zwölf Jahre alte KUNGSHOLM, 41 Millionen DM. Das entsprach etwa dem Kaufpreis, den
die Schweden-Amerika Linie 1953 gezahlt hatte. Der im Vergleich zur BREMEN minimale
Umbau im TB erforderte weniger als 5 Millionen DM. Alles in allem kostete die EUROPA 1965
also ziemlich genau die Hälfte dessen, was der Lloyd für die BREMEN hatte auf den Tisch legen
müssen.38
Die Ergebnisse
Die gute technische Substanz der EMPRESS OF SCOTLAND sowie die umfassende Renovierung und
die Neugestaltung ihrer Inneneinrichtung 1948/50 waren entscheidend für die geringeren
Kosten beim Umbau zur HANSEATIC. Sie hatte trotz ihres im Vergleich zur PASTEUR höheren
Alters die bessere Substanz, eine weitgehend brauchbare Maschinenanlage und eine in wesent-
lichen Teilen noch verwendbare Innenausstattung. Rumpf und Decks der EMPRESS OF SCOTLAND
erwiesen sich im Hinblick auf Materialstärken und Korrosion als einwandfrei. Kessel und Tur-
binen waren trotz des langen Kriegseinsatzes in einem guten Zustand. Die Maschinenanlage
war ein erstklassiges Produkt der Fairfield-Werft mit Parsons-Turbinen und Kesseln vom
Yarrow-Typ.39 Die HANSEATIC bewies eindrucksvoll die Güte der Konstruktion und ihre Zuver-
lässigkeit, da in ihrer mehr als achtjährigen Dienstzeit keine Großreparaturen fällig waren.40
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Abb. 38  Die BREMEN im Frühjahr 1959 am Bollwerk des Bremer Vulkan. (Werftfoto Bremer Vulkan)
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Die PASTEUR war stärker überholungsbedürftig als vom Lloyd kalkuliert. Nichts konnte auf
ihr so bleiben, wie es war, im Gegensatz zur EMPRESS OF SCOTLAND, die bis zur Ankunft in Ham-
burg als Passagierschiff eingesetzt und voll eingerichtet war und nicht wie die PASTEUR als Trup-
pentransporter mit primitiver Ausstattung fuhr. Die Maschinenanlage war in einem schlechte-
ren Zustand als die der EMPRESS OF SCOTLAND. Mehr als ein Jahrzehnt lang hatten die Franzosen
nur repariert, was für die Betriebsbereitschaft erforderlich war. Kessel und Turbinen mussten
weitgehend erneuert werden, was finanziell ebenso kräftig zu Buche schlug wie die Notwendig-
keit, das Schiff innen komplett neu zu bauen.
Der Innenausbau der HANSEATIC war weit weniger aufwändig als der der BREMEN. Deren
Kabinen der Ersten Klasse waren vielleicht etwas eleganter und hochwertiger ausgestattet als
die der HANSEATIC, in den Gesellschafträumen und Restaurants ergab sich dagegen kein wesent-
licher Unterschied. Bemerkenswert ist die fast identische, geschmackvolle Bestuhlung in den
Erste-Klasse-Speisesälen der BREMEN und der HANSEATIC, die jeweils Georg Manner auswählte.
Der »Atlantic Club« der HANSEATIC bot den Fahrgästen einen besseren direkten Rundumaus-
blick als die Lounge der BREMEN. Der Lidobereich auf der HANSEATIC war ein Schmuckstück und
in seiner Anlage ein Novum auf deutschen Passagierschiffen – von der HAL vorausschauend für
Winter-Kreuzfahrten geplant.
In der Touristenklasse fielen die Kabinen der HANSEATIC in der Größe unterschiedlich aus: Die
alten Kabinen der ehemaligen Ersten Klasse waren geräumig, die neuen klein. Durch den Tep-
pichboden wirkten die Kabinen der Touristenklasse auf der HANSEATIC etwas wohnlicher und
behaglicher als die der BREMEN, die allerdings individueller möbliert waren. Trotz zum Teil deut-
licher Modernisierung der HANSEATIC handelte es sich anders als bei der BREMEN nicht um einen
kompletten Neuausbau, sondern um eine behutsame Renovierung mit Aufstockung der Kapa-
zität. Ein großer Teil der Kabinen blieb mit neuem Mobiliar und Dekor erhalten, auch die
Gesellschaftsräume bewahrten in wesentlichen Teilen ihren Stil. Die Auffrischung der HANSE-
ATIC ließ somit den Ocean-Liner-Charme weiterhin zur Geltung kommen, woran die BREMEN
nicht anknüpfen konnte. Sie war dadurch das objektiv modernere Schiff.
Der Norddeutsche Lloyd kaufte nichts von der Stange, sondern ließ alles nach Architekten-
entwürfen aus edelsten Materialien individuell anfertigen. Jedes Ausstattungsstück der BREMEN
kam neu an Bord. Passagiereinrichtungen, die für die HANSEATIC großenteils übernommen wer-
den konnten, mussten auf der BREMEN komplett neu geschaffen werden. Der Lloyd wollte einen
Spitzen-Liner mit exklusiver Ausstattung für höchste Ansprüche – und er bekam ihn. Die BRE-
MEN war zehn Jahre lang nach der UNITED STATES das zweitschnellste Schiff zwischen Deutsch-
land und den USA, nach deren Rückzug 1969 bis Ende 1971 sogar das schnellste und in der gan-
zen Zeit das beste.
Die Hamburg-Atlantik-Linie und die Howaldtswerke gingen deutlich sparsamer vor als der
Norddeutsche Lloyd und der Bremer Vulkan. Die HANSEATIC wurde außen zu einem sehr
ansehnlichen Liner; innen wurde das Notwendige erledigt, um konkurrenzfähig zu sein. Das
gelang mit einem klar begrenzten Umbau. Sie stellte die HANSEATIC nach dem ersten großen
Schritt mit Erfolg in Dienst und verdiente somit bereits Geld. Außerdem stahlen die Hambur-
ger den Bremern mit dem frühen Auftauchen ihrer attraktiven HANSEATIC die Schau. Danach
nutzten sie die Winterpause zu weiteren Renovierungen, deren Notwendigkeit zunächst unter-
schätzt worden war. Die zeitliche Streckung senkte die Kapitalkosten.
Die schnelle Akzeptanz des Schiffes nicht nur im Liniendienst, sondern auch bei Karibik-Rei-
sen ab New York und später auf dem noch kleinen deutschen Kreuzfahrtmarkt bestätigte das
kostenbewusste Hamburger Umbaukonzept.41 Der Publikumserfolg begleitete die HANSEATIC
trotz ihres Alters über ihre gesamte Dienstzeit. Sie blieb stets eine harte Konkurrentin der BRE-
MEN und stand keineswegs in ihrem Schatten.
Die HANSEATIC bot nach ihrem Umbau außen und innen in den Gesellschaftsräumen und
208
Focke  24.08.2007  5:02 Uhr  Seite 208
letztlich auch in den Kabinen deutlich mehr als nur Kosmetik. Vielleicht war sie nicht absolut
gleichwertig, aber durchaus vergleichbar mit der rundum neuen BREMEN. Die Verwandlung der
PASTEUR in die BREMEN kam tatsächlich einem Neubau gleich. Nie zuvor und nie wieder danach
wurde ein so großes Passagierschiff in so erheblichem Umfang so grundlegend umgebaut. Das
erklärt Zeitaufwand und Kosten. Das Konzept des Lloyd war ohne Alternative: Weniger hätte
angesichts der fehlenden Substanz im Innern nicht gereicht. Doch zeigte sich, dass der Lloyd
wegen fehlender Kostenkontrolle viel Geld unnötig ausgab.
Die lange Werftzeit der BREMEN ist nicht damit zu begründen, dass der Vulkan weniger effek-
tiv gearbeitet hätte als Howaldt. In Hamburg waren zeitweise etwa 2000, in Bremen sogar mehr
als 2500 Arbeiter mit dem jeweiligen Umbau beschäftigt. Beim Vulkan in Vegesack erforderte
der enorme Zeitdruck den Arbeitseinsatz rund um die Uhr und eine innovative, gut organisier-
te und jeden Tag funktionierende Arbeitsteilung mit anderen Werften, Flugzeugbauern und
zahllosen Zulieferern in Bremen, Bremerhaven, Hamburg und Niedersachsen. Außerdem erle-
digte der Vulkan während des Umbaus der BREMEN noch mehrere andere Schiffbauaufträge
erheblichen Umfangs.
Gab es Kaufalternativen?
Hat der Norddeutsche Lloyd 1957 die Möglichkeit gesehen und vielleicht sogar geprüft, die
EMPRESS OF SCOTLAND zu erwerben? Und falls er die Chance dazu hatte: Warum griff er nicht
zu, sondern überließ den relativ gut erhaltenen, noch aktiven Liner den Hamburgern und
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Abb. 39  Die HANSEATIC auf Probefahrt. (Werftfoto Schlüter, Archiv Howaldtswerke Kiel)
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bevorzugte stattdessen einen aufliegenden, maroden Truppentransporter?42 Die Antwort gibt
der Zeitpunkt des Kaufs: Die EMPRESS OF SCOTLAND kam für die Planungen des Lloyd zu spät
auf den Markt. Sie wurde erstmals im September 1957 angeboten, als die Verhandlungen zwi-
schen den Bremern und den Franzosen bereits abgeschlossen waren. Die PASTEUR stand seit
Januar 1957 offiziell zum Verkauf, am 19. September 1957 war die Sache zu ihren Gunsten ent-
schieden. Sein ursprüngliches Gebot von 24 Millionen DM vom April 1957 hatte der Lloyd
kräftig aufstocken müssen, weil es angeblich eine Handvoll anderer Kaufinteressenten gab,
unter anderem aus Italien, Griechenland und den Niederlanden.43 Vielleicht aber haben die
Franzosen die Bremer mit solchen Gerüchten auch über den Tisch zogen oder die zusätzlichen
6 Millionen DM waren als »politischer« Aufschlag fällig, damit die PASTEUR an ihren ehemali-
gen Kriegsgegner verkauft werden durfte.44 An der Weser wollte man den Kauf im 100. Grün-
dungsjahr des Norddeutschen Lloyd unbedingt unter Dach und Fach bringen und keinen wei-
teren Alt-Liner prüfen. Der Lloyd-Vorstand war ohnehin überzeugt, die richtige Entscheidung
getroffen zu haben und wollte keinesfalls noch mehr Zeit verlieren.
Wahrscheinlich wäre die EMPRESS OF SCOTLAND schon aufgrund ihres Baujahrs nicht für den
Lloyd in Frage gekommen: Sie war nur fünf Jahre jünger als seine BERLIN und immerhin neun
Jahre älter als die PASTEUR. Dennoch: Der Kostenvergleich zwischen dem Umbau der EMPRESS
OF SCOTLAND und dem der PASTEUR zeigt, dass eine spätere Entscheidung den Bremern selbst bei
ihren im Vergleich zu den Hamburgern wesentlich höheren Ansprüchen mindestens 30 Millio-
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Abb. 40  Die BREMEN am 23. Mai 1959 auf der Unterweser auf ihrem Weg von Bremen nach Bremerhaven.
(Sammlung Gerd-F. Oetker)
Focke  24.08.2007  5:02 Uhr  Seite 210
nen DM an Kosten erspart hätte. Umgekehrt wäre die PASTEUR für die 1957 noch gar nicht
bestehende Hamburg-Atlantik-Linie auch zu einem späteren Zeitpunkt nicht in Betracht
gekommen, weil Kauf und Umbau weit über deren finanziellen Möglichkeiten lagen.
Für den Norddeutschen Lloyd gab es 1957 Alternativen zur PASTEUR. Sie waren allerdings
ebenfalls meist älter, zudem kleiner und langsamer als sie. Ob der Nautische Inspektor in Bre-
men sie überhaupt im Blick hatte, wissen wir nicht. Schätzungen möglicher Kauf- und Umbau-
preise wären aus heutiger Sicht ohnehin vermessen. Auf dem Markt war beispielsweise die NEW
AUSTRALIA (ex MONARCH OF BERMUDA, Baujahr 1931, 20 256 BRT, 20 kn). Sie wurde 1958 die
ARKADIA der Greek Line und schon im Spätherbst 1966 verschrottet – zeitgleich mit der BERLIN.
Sie bot dem Lloyd also keine Langzeitperspektive. Anders die deutlich jüngere LA MARSEILLAISE
der Messageries Maritimes (1949, 17 321 BRT, 22 kn). Sie ging 1957 als AROSA SKY an die Arosa
Line, die sie bereits im folgenden Jahr wegen finanzieller Probleme wieder verkaufte. Sie hätte
wegen ihrer geringen Größe aber wohl nur die Nachfolgerin der BERLIN werden können, aller-
dings nicht schon so kurz nach der Übernahme der teuren PASTEUR.
Die MANHATTAN und die WASHINGTON der United States Line (1932/33, 24 289 BRT, 22 kn),
die schon seit 1946 bzw. 1951 auflagen, wären wohl eher schon 1954 als Alternative zur GRIPS-
HOLM in Frage gekommen als erst 1957 anstelle der PASTEUR. Wie diese hätten sie große Umbau-
ten erfordert. Auch ehemalige Truppentransporter der US Navy hätte der Lloyd als Umbauba-
sis prüfen können, möglicherweise – trotz geringer, aber ausbaufähiger Passagierkapazität –
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Abb. 41  Werbeplakat des Nord-
deutschen Lloyd. (Sammlung
Werner Falkenberg)
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sogar seinen ehemaligen Ostasien-Dampfer POTSDAM (1935, 17 528 BRT, 21 kn), damals als
EMPIRE FOWEY im Dienst des britischen Transportministeriums. Er wurde 1960 nach Pakistan
verkauft, wo er erst 1976 abgewrackt wurde.
Vergleicht man diese Alternativen mit der bereits im Sommer 1957 gefällten Entscheidung
des Lloyd-Vorstands zugunsten der PASTEUR, dann wird deutlich, dass nur sie gleichzeitig groß,
schnell und nicht zu alt war. Im Vergleich zur HANSEATIC war sie teuer, als Alternative zu einem
echten Neubau aber noch relativ günstig und schneller verfügbar. Das gab den Ausschlag.
Epilog: Das Ende der beiden Liner
Nach acht erfolgreichen Dienstjahren brach auf der HANSEATIC am Morgen des 7. September
1966 im New Yorker Hafen an einem heißen Hilfsdiesel eine Kupferleitung, wodurch sich Öl
entzündete. Der Brand weitete sich schnell aus, da die Brennstoffzufuhr aus den Tanks nicht
gestoppt werden konnte und dem Feuer ständig neue Nahrung gab. Mit Bordmitteln ließ es sich
nicht löschen. Die New Yorker Feuerwehr benötigte dafür neun Stunden. Die wenigen Passa-
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Abb. 42  Die HANSEATIC am Abend des 28. August 1966 am Steubenhöft in Cuxhaven vor ihrer letzten Ausrei-
se nach New York. (Archiv DSM)
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giere und alle Besatzungsmitglieder kamen rechtzeitig von Bord, verletzt wurde niemand.45 Die
Schäden waren zwar von außen fast unsichtbar, aber beträchtlich. Der intensive Brandgeruch
war – wenn überhaupt – nur mit enormem Aufwand aus den Passagierbereichen herauszube-
kommen. Angesichts des Schiffsalters lohnte die Reparatur nicht.46 Die HANSEATIC wurde nach
Hamburg geschleppt und dort nach der Versteigerung großer Teile des Inventars abgewrackt.
Im Herbst 1971 verkaufte Hapag-Lloyd die wenige Monate zuvor technisch und optisch für
viel Geld grundüberholte BREMEN an die griechische Chandris-Reederei. Weihnachten endete
nach zwölfeinhalb Jahren ihr längst defizitärer Liniendienst zwischen Deutschland und den
USA. Nach der Silvesterkreuzfahrt und einem kurzen Aufenthalt im früheren TB verließ das
ehemalige Flaggschiff des NDL als REGINA MAGNA im Januar 1972 zum letzten Mal die Bremer-
havener Columbuskaje. Noch zwei Jahre lang machte sie Kreuzfahrten, dann brach ihr schon
seit Mitte der 1960er Jahre defektanfälliger Antrieb endgültig zusammen.47 Ab Oktober 1974
lag sie in Piräus, im November 1977 kam sie als Wohnschiff SAUDIPHIL I nach Djeddah. Im Som-
mer 1980 wurde sie als FILIPINAS SAUDI I in Richtung Taiwan geschleppt. Anders als die HAN-
SEATIC erreichte die BREMEN nie die Abwrackwerft: Angeblich wegen defekter Seeventile sank sie
am 9. Juni 1980 im Indischen Ozean.
Anhang: Daten zum Ausgangszustand und zu den Umbauten der BREMEN und der HANSEATIC
EMPRESS EMPRESS
OF JAPAN OF SCOTLAND HANSEATIC PASTEUR BREMEN
Werft Bau Fairfield, Umbau Fairfield, Umbau Howaldt, Bau Chantier Umbau Bremer
Glasgow Glasgow Hamburg et Ateliers de St. Vulcan, TB d. NDL,
Nazaire (Penhoet) Bremerhaven
Bau-/Umbaujahr 1930 1948/50 1958 1938/39 1957/59
BRT 26 032 26 313 30 030 29 253 32 336
NRT 14 486 17 636 12 894 17 025
Länge m 203,0 205,2 212,4
Breite m 25,4 26,8
Tiefgang m 9,09 9,33
Antrieb Getriebeturbinen, Doppelschrauben Getriebeturbinen, 4 Schrauben
Leistung 30 000/max. 33 000 PS 31 434/34 775 PS 53 500/60 000 PSw
Geschw. kn 21 (max. 23) 20,5 20/21 23 (max. 26)
Passagierkapazität:
1. Klasse 399 458 85 287 216
2. Klasse/Touristen 164 205 1170 126 906
3. Klasse 100 – – 338 –
Zwischendeck 510 – – – –
Summe 1173 663 1255 751 1122
Besatzung 559 465 474 519 545
Jungfernreise 14.06.1930 09.05.1950 21.07.1958 20.07.1939 09.07.1959
(Probefahrt)
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Kiedel, hat uns Bilder der HANSEATIC zur Verfügung gestellt. Simon Kursawe danken wir für seinen Service bei
unserer Materialsuche in der Bibliothek des DSM. – Die meisten Fotos während des Umbaus der HANSEATIC in
Hamburg machte Howaldt-Werftfotograf Schlüter. Sie finden sich in einem Album im Archiv der Howaldtswerke
Kiel. Wir danken Silke Hass für ihre freundliche Hilfe bei der Auswertung.
8 Vgl. John Townsend Gibbons’ Urteil in: Palaces that went to Sea. Minneapolis 1990, S. 181f.: Still, the refit consti-
tuted a pleasing compromise. Vgl. Turner, Robert D.: The Pacific Empress. An illustrated History of Canadian Paci-
fic Railway’s Empress Liners on the Pacific Ocean. Victoria B.C. 1981, S. 153ff.
9 Die Nachfolgerin EMPRESS OF BRITAIN von 1957 bot Platz für 1050 Passagiere, 450 mehr als die EMPRESS OF SCOT-
LAND. Vgl. Turner: The Pacific Empress, S. 251.
10 Über den Zustand der PASTEUR kurz nach ihrem Eintreffen in Bremerhaven berichtet Joachim Buchwald ausführlich
in Focke: Mit dem Lloyd nach New York, S. 27f. Der Journalist Georg Schmidt fotografierte das Innere der PASTEUR
im Herbst 1957, vgl. sein Buch Bremer vertrackte Geschichten. Bremen 1995, S. 94f. und 100, sowie weitere
Schmidt-Fotos in Thiel, Reinhold: Die Geschichte des Norddeutschen Lloyd 1857-1970. Band V: 1945-1970. Bremen
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2006, S. 78. Thiel dokumentiert ausführlich die Berichte der »Bremer Nachrichten« zum Ankauf der PASTEUR durch
den Lloyd. Vgl. Kapitän Eberhard Nölkes Bericht über seine Zeit auf der PASTEUR im Herbst 1957 in Focke, Harald:
Im Liniendienst auf dem Atlantik. Neue Erinnerungen an die Passagierschiffe BERLIN, BREMEN und EUROPA des
Norddeutschen Lloyd. Bremen 2006, S. 64f.
11 Die grundlegende Darstellung des Umbaus aus der Sicht der leitenden Mitarbeiter der Werft mit zahlreichen Abbil-
dungen, Decksplänen und Rissen ist: Fahrgastschiff HANSEATIC. Umbau der Howaldtswerke Hamburg A.G. In: Schiff
und Hafen 11, 1958, S. 847-865. Vgl. auch Hansa Schiffbau-Hafen Nr. 42/43, 95. Jahrgang, Hamburg 1958.
Vehrs/Heinsohn: T.S. HANSEATIC. Die Geschichte einer »Schönen Hamburgerin«. Cuxhaven 1988, bringen auf S. 28-
34 zehn Fotos vom Umbau, drei davon zeigen die Schornsteinmontage. – Der Umbau erfolgte nach den Vorschrif-
ten der Klassifikationsgesellschaften Lloyd’s Register of Shipping 100 A1 (wie erbaut 1929), American Bureau of
Shipping A1 und Germanischer Lloyd 100 A4.
12 Basis unserer Darstellung zum Umbau der PASTEUR ist: Scheidler, Dietrich, Schiff, Ado, und Leo, Heinrich: Fahrgast-
schiff BREMEN. In Schiff und Hafen 11, 1959, S. 969ff.
13 Zur Entwicklung des Flugverkehrs über den Nordatlantik als Konkurrenz zum Liniendienst der Passagierschiffe vgl.
Focke: Bremens letzte Liner, S. 89, 95ff.
14 Das Foto in Vehrs/Heinsohn: T.S. HANSEATIC, S. 45 zeigt deutlich, wie sich der angeschweißte neue Teil vom genie-
teten alten Rumpf abhob.
15 Wie Anm. 12.
16 Detaillierte Daten der Maschinenanlage der BREMEN listet Werner Falkenberg (Anm. 17) auf: TS Bremen (V), Nord-
deutscher Lloyd, Bremen. In: Bösche, Klaus u.a. (Hrsg.): Dampfer, Diesel und Turbinen. Die Welt der Schiffsinge-
nieure. (= Schriften des DSM, Bd. 64). Hamburg 2005, S. 271. Vgl. auch Anm. 12 und Hansa Schiffbau-Hafen Nr.
46/47, 96. Jahrgang 1959, mit einer sehr gründlichen Beschreibung.
17 Über seine Erfahrungen während der Dienstzeit der BREMEN berichtet der langjährige Erste und Leitende Ingenieur
Werner Falkenberg in Focke: Im Liniendienst auf dem Atlantik. S. 77-96. Vgl. Falkenberg: Kesselanlage TS BREMEN
(V). In: Bösche (wie Anm. 16), S. 240.
18 Wie Anm. 12.
19 Diese Investition scheute der Norddeutsche Lloyd auf der BERLIN. Ein im Orkan zerschlagener Holzlukendeckel löste
im Frühjahr 1959 eine Katastrophe mit vier Todesopfern aus. Vgl. Monika Reitzigs »Tagebuch einer Orkanfahrt« in:
Focke: Im Liniendienst auf dem Atlantik, S. 37-60.
20 Wie Anm. 12.
21 Auf der HANSEATIC wurden die dünnen Abgasrohre im Schornsteinmantel zur Vermeidung von Rauch- und Ruß-
belästigungen auf den offenen Decks zunächst verlängert und die Schornsteine später noch aus optischen Gründen
mit halbrunden Gitterkonstruktionen überwölbt. Vgl. Fotos in Vehrs/Heinsohn, z.B. S. 88f., 125, 127, 148, 160.
22 Dazu Vulkan-Architekt Buchwald: Wir haben immer wieder gezeigt, was wir konnten und auf neue Aufträge
gehofft, besonders auf ein großes Passagierschiff. Das hätten wir liebend gern gebaut. In: Focke: Mit dem Lloyd nach
New York, S. 24.
23 So die »Bremer Nachrichten« am 8. Juli 1959, einen Tag vor der Jungfernreise der BREMEN.
24 Heiderich, Günter: Schiffsinnenarchitektur am Beispiel der TS BREMEN. In Mau, Franz-Peter (Hrsg.): Flugdächer und
Weserziegel. Architektur der 50er Jahre in Bremen. Worpswede 1990, S. 82ff., hier S. 88.
25 Buchwald nennt die BREMEN in Anlehnung an den Schiffsarchitekten Georg Poppe ein Gesamtkunstwerk. Dem
widerspricht Heidrich: Zu unterschiedlich und teilweise widersprüchlich waren die Zielrichtungen im einzelnen und
die Stilansätze der Zeit. Vieles wirkt heute noch überzeugend, anderes im Detail eher komisch ... (S. 90).
26 Vgl. Focke: Mit dem Lloyd nach New York, S. 28ff. (mit Buchwalds Zeichnung der Gesellschaftshalle).
27 Das beweisen Vergleiche von Buchwalds weiteren Entwürfen (alle Originale im Archiv Focke) mit den Fotos der fer-
tigen BREMEN.
28 Focke: Mit dem Lloyd nach New York, S. 32 enthält vier Fotos der von Buchwald entworfenen Luxuskabinen der
Ersten Klasse auf dem A-Deck. Aus Platzgründen kann hier nur ein Beispiel gezeigt werden, auf die anderen Bilder
wird verwiesen, ebenso auf 14 Fotos von Innenräumen der BREMEN in Focke: Bremens letzte Liner.
29 Grundlegend Hammerström, Eckart: Inneneinrichtung des Fahrgastschiffes BREMEN. In Schiff und Hafen, Heft 8,
1959, S. 731ff. Über die Planung der Innenausstattung der BREMEN berichtet Buchwald in Focke: Mit dem Lloyd nach
New York, S. 28ff.
30 Dazu umfassend die Dynamit-Nobel-Broschüre (vgl. Anm. 2).
31 Wie Anm. 11.
32 Vgl. Prospekt und Kabinenplan der EMPRESS OF SCOTLAND, Westindies South America Cruises, Jan-March 1954, Pro-
spekte und Kabinenpläne der HANSEATIC, Hamburg-Atlantik-Linie 1958-1966 aus dem Archiv Scherer.
33 Die BREMEN wurde bei ihrer Renovierung Anfang 1971 in der Hapag-Lloyd-Werft in Bremerhaven (früher TB des
NDL, jetzt Lloyd Werft) mit extravagantem Teppichboden ausgelegt. Dazu Buchwald in Focke: Mit dem Lloyd nach
New York, S. 34ff., Foto S. 35.
34 Die Reedereiprospekte dokumentieren dies mit zahlreichen Farbfotos. Vgl. allgemein Anm. 11. Buchwald äußert sich
über den Umbau der HANSEATIC in Focke: Mit dem Lloyd nach New York, S. 30f. Es fällt auf, dass sich in dem sonst
vielfältig, interessant und üppig bebilderten HANSEATIC-Buch von Vehrs/Heinsohn zwar vier kleine Farbfotos der
Gesellschaftsräume und ein großes Foto der Bar finden, aber keine einzige (!) Abbildung einer Kabine abgedruckt
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ist, obwohl für den Band laut Fotonachweis Dutzende von Sammlern und Institutionen ihre Archive geöffnet haben.
Leider können wir hier nur eine sehr kleine Auswahl der uns vorliegenden großen Zahl von Innenansichten aller
Raumtypen veröffentlichen.
35 Vgl. die Generalpläne in Hansa 1958 und die Kabinenpläne der HANSEATIC der Hamburg-Atlantik-Linie von
1961/1963 sowie den Kabinenplan EMPRESS OF SCOTLAND von Canadian Pacific 1954. Für die EMPRESS OF SCOTLAND
(Kabinenplan von CP) sowie in Hansa 1958 wurden die Kabinen im A-Deck mit Bullaugen eingezeichnet, während
in den Kabinenplänen der Hamburg-Atlantik-Linie von 1961 und 1964 keine verzeichnet sind.
36 In mehreren deutschen Zeitungen, u.a. »Die Welt«, wurden die enormen Unterschiede hinsichtlich der Kosten und
des Zeitaufwands der beiden Umbauten angesprochen, jedoch nicht problematisiert. Für die »Süddeutsche Zeitung«
schreibt ihr Korrespondent Volkmar Hoffmann am 18. Juli 1958, der Schiffskörper und die Turbinen hätten sich bei
der PASTEUR als mangelhaft erwiesen, bei der HANSEATIC waren diese Hauptteile intakt. Dieselbe Beurteilung wie-
derholt Hoffmann wortgleich am 21. Juli 1958 in einem Beitrag für »Der Tag«, vgl. Kludas, Band V, S. 180; Hein-
sohn, Manuskript (Anm. 40), S. 20. Angaben zum Kaufpreis und den Umbaukosten auch bei Bonsor, N.R.P.: North
Atlantic Seaway, Vol. 4. Jersey, Channel Islands 1979, S. 1750: Purchase price was 12,000,000 marks (£ 1,000,000) to
which should be added the cost of the refit amounting to 28,822,000 marks. A further sum of nearly 3,000,000
marks was spent before the end of 1959.
37 Bei Kludas, Band V, S. 191, findet sich der Hinweis: Die seit Ballins Zeiten bekannten geschäftsflauen Wintermona-
te veranlassten Bitsch-Christensen schon 1959, die HANSEATIC in den ersten Monaten des Jahres für Westindien-
kreuzfahrten ab New York einzusetzen. Für diesen Zweck investierte die HAL im Winter 1959/60 noch einmal 3,5
Mio. DM in das Schiff. Damit wurden jetzt auch die beim Umbau 1958 nur renovierten Kabinen erneuert, womit
man dem Anspruch der amerikanischen Kreuzfahrer Rechnung trug. In Vergnügungsreisen zur See, Bd. 2, S. 22,
nennt Kludas Umbaukosten von 18 Millionen DM, ohne den nachträglichen Renovierungsaufwand zu beziffern.
38 Natürlich war die EUROPA kleiner und langsamer als die BREMEN (843 statt 1122 Passagiere; 19 statt 23 Knoten), aber
zweifellos ein guter Kauf für den NDL. Sie erwies sich als modern und kreuzfahrttauglich und blieb ohne große
Investitionen bis Oktober 1981 unter deutscher Flagge in Fahrt. Zur EUROPA vgl. Focke: Bremens letzte Liner, S. 140-
161.
39 Sie waren auch auf der QUEEN MARY (1936) und QUEEN ELIZABETH (1940) eingebaut. Die Maschinenanlage entstand
unter Mitwirkung von Canadian Pacific’s Chief Superintendent Engineer John Johnson, der viel Erfahrung mit tur-
binengetriebenen CP-Schiffen besaß und dem es bei den jeweiligen Neubauten um gesteigerte Wirtschaftlichkeit
und Zuverlässigkeit ging. Vgl. Turner: The Pacific Empress, S. 168.
40 Die im Januar 1959 notwendige Überholung unmittelbar im Anschluss an eine planmäßige Werftzeit bei HDW
ergab sich aufgrund einer vorher eingebauten Kurbelwelle der Mittelturbine, die nicht einwandfrei arbeitete. Vgl.
Heinsohn: Die Atlantik-Linien oder Die Geschichte der »Schönen Hamburgerinnen«. Unveröffentlichtes Manu-
skript im Archiv Scherer, S. 39.
41 Vgl. Theodore W. Sculls Erfahrungen als Passagier auf zwei Transatlantikreisen 1961 und 1963 mit der HANSEATIC
in seinem Buch Ocean Liner Odyssey 1958-1969. London 1998, S. 25ff.
42 Die Anregung zu dieser Recherche verdanken wir Dr. Christian Ostersehlte, Bremen. Die Autoren sind an weiteren
Informationen zu diesem Aspekt sehr interessiert und würden sich über Hinweise oder einen Meinungsaustausch
freuen.
43 Vgl. Brouard: Le PASTEUR, S. 235.
44 Über die erheblichen Ressentiments in Frankreich gegen den Verkauf der PASTEUR an Deutschland siehe Focke: Bre-
mens letzte Liner, S. 85f. Neuerdings auch Thiel: Lloyd V, S. 75.
45 Einen umfangreichen Bericht über die Seeamtsverhandlung zum HANSEATIC-Brand veröffentlichte »Die Welt« am
23. November 1966.
46 William H. Miller zitiert in Great Ships in New York Harbour. Mineola 2005, S. 68 Kapitän Joseph Mazzotta von
der US Coast Guard: It was the smell of smoke that finished off the HANSEATIC. It was not the fire damage.
47 Zum Einsatz nach dem Verkauf nach Griechenland vgl. Focke: Bremens letzte Liner, S. 125ff., 133ff. – Über die
besonderen Maschinenprobleme der REGINA MAGNA berichtet erstmals ausführlich Werner Falkenberg in Focke: Im
Liniendienst auf dem Atlantik, S. 93-96.
Anschriften der Verfasser:
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Two Liners – One Concept?
The Structural Conversions of the Passenger Ships BREMEN and HANSEATIC, 1958/59  
Summary
In 1958/1959, two liners dating from the pre-war era, one in Hamburg, and one in Bremen,
were converted almost simultaneously for service in the North Atlantic between Germany and
the United States. The EMPRESS OF SCOTLAND became the HANSEATIC of the Hamburg-Atlantic
Line, and the PASTEUR became the BREMEN of the North-German Lloyd. The HANSEATIC, a ship
whose exterior was quite modern, was already setting course for New York after about six
months in the shipyard. The elegant BREMEN only began its service after one year and nine
months. Although the BREMEN was roughly comparable to the HANSEATIC in size, it cost 100
Million deutschmarks – far more than twice as much as the HANSEATIC – to purchase and con-
vert her. The purchase price of the HANSEATIC amounted to little more than a third of that of the
PASTEUR despite the better condition and the existing equipment of the EMPRESS OF SCOTLAND.
The latter vessel had been extensively refurbished in 1950 and, until the date of conversion,
been used as a passenger liner – and not a troopship like the PASTEUR. This circumstance explains
the substantially lower costs and considerably shorter time span for the conversion of the Ham-
burg liner. The PASTEUR, however, turned out to be in very poor condition. Major components
such as the engine and large parts of the superstructure as well as the lavish interior all had to
be replaced. The HANSEATIC was only partially but very effectively upgraded. The radical con-
version of the PASTEUR into the BREMEN was tantamount to a new ship construction. Never be-
fore or afterwards did such a large passenger liner undergo such an elaborate conversion
process.
Deux paquebots, un concept? 
Les aménagements des paquebots BREMEN et HANSEATIC en 1958-1959
Résumé
En 1958 et 1959, à Hambourg et à Brême, deux paquebots datant de la période d’avant-guerre
subirent pratiquement au même moment des transformations pour assurer la ligne de l’Atlan-
tique nord entre l’Allemagne et les USA : l’EMPRESS OF SCOTLAND devint l’HANSEATIC de la ligne
Hamburg-Atlantik, et le PASTEUR, le BREMEN de la Norddeutsche Lloyd. L’HANSEATIC, un paque-
bot aux allures extérieures tout à fait au goût du jour, prit la route vers New York au bout de
tout juste six mois passés au chantier, tandis que l’élégant BREMEN dut y passer neuf mois. Le
BREMEN, bien qu’à peu près de la même taille, avait coûté 100 millions de deutsche marks pour
l’achat et les aménagements, soit plus du double de l’HANSEATIC. Son prix d’achat s’élevait à un
peu plus du tiers de celui du PASTEUR, malgré une meilleure substance et l’équipement existant
de l’EMPRESS OF SCOTLAND, qui venait d’être complètement rénové en 1950, et qui avait été
utilisé en tant que paquebot jusqu’au moment des transformations, et non pas en tant que trans-
porteurs de troupes, comme cela avait été le cas pour le PASTEUR, dont on avait supprimé tout
l’aménagement intérieur. Cela explique à la fois les coûts nettement moindres, et le laps de
temps beaucoup plus court nécessité pour les transformations du paquebot de Hambourg. Le
PASTEUR, au contraire, fit montre d’une grande usure. Presque tout fut rénové sur ce navire, de
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la propulsion jusqu’à de grandes parties des installations, en passant par l’aménagement inté-
rieur particulièrement riche. L’HANSEATIC ne fut qu’en partie modernisé à l’intérieur, bien que
de façon très effective, la métamorphose radicale du PASTEUR en BREMEN, par contre, fit l’effet
d’une nouvelle construction. Jamais auparavant un paquebot aussi grand n’avait été ainsi trans-
formé du tout au tout en Allemagne, et aucun ne le fut jamais plus par la suite.
218
Focke  24.08.2007  5:02 Uhr  Seite 218
